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РЕФЕРАТ  
Выпускная квалификационная работа по теме «Минимизация тарифа на 
транспортно-экспедиционное обслуживание предприятий» (на примере ООО «   
Карго») включает в себя введение, три главы, заключение, список источников и 
приложений. Общий объем 88 с. Выпускная квалификационная работа 
содержит 15 рисунков, 32 таблицы, 82 наименований использованных 
источников.  
Целью дипломного проекта является определение пути минимизации 
тарифа на транспортно-экспедиционное обслуживание предприятий (на 
примере ООО «Карго»). 
В ходе выполнения дипломного проекта был выполнен анализ 
финансовой деятельности предприятия,  определен уровень затрат и пути их 
минимизации на транспортно-экспедиционное обслуживание. 
Подвергнув анализу результаты сделанных расчетов, можно заключить, 
что для сохранения стабильной суммы прибыли, которую транспортное 
предприятие имело ранее, может потребоваться значительный прирост объемов 
перевозок (на 60,5%). Необходимые объемы могут превысить ёмкость рынка 
автоперевозок, то есть не будут покрываться платежеспособным спросом рынка 
и в таком случае транспортное предприятие не сможет достигнуть желаемого 
финансового результата, а будет генерировать убытки. 
Альтернативным способом автотранспортным предприятием достижения 
безубыточной работы и целевой прибыли при инфляционном росте затрат 
может стать согласование с потребителями незначительного повышения тарифа 
на перевозку (на 5,4%). Целесообразность и оправданность данного роста 
подтверждается для заказчика в процессе переговоров простейшим 
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Транспорт является одной из основных отраслей хозяйственной 
деятельности человека. Его задачей является удовлетворение потребности 
других отраслей и населения в перевозках при обеспечении безопасности и 
наиболее эффективном использовании ресурсов. Транспортная система 
представляет собой большой и сложный народнохозяйственный комплекс, 
включающий совокупность производственных объектов и органов управления.  
         Актуальность темы заключается в том, что в условиях конкурентной 
борьбы уровень спроса на транспортные услуги определяется не только 
качеством транспортно-экспедиционного  обслуживания потребителей, но и 
величиной тарифов на оказываемые услуги. Главными вопросами, связанными 
с уровнем конкурентоспособности любой организации в рыночных условиях, 
являются формирование и своевременная корректировка тарифов (цен).  
В сравнении с иными методами конкурентной борьбы ценой можно легко 
оперировать - ее можно быстро повышать или снижать. Основной задачей для 
любой организации, связанной с определенным риском или потери клиентов и 
уменьшения доходов из-за слишком высокого тарифа, или недополучения 
прибыли как следствия установления необоснованно заниженного тарифа. 
Однако, повышение или снижение уровня тарифов на ТЭО существенно влияет 
на отпускную цену поставляемых товаров и, следовательно, на рыночное 
положение потребителя услуг. 
В условиях рынка каждый субъект хозяйствования стремится, если не к 
максимальной прибыли, то к такой величине прибыли, которая обеспечит 
динамическое развитие предприятия в условиях конкуренции, позволит ему 
удержать позиции на рынке, обеспечит его выживаемость. Убытки по 
результатам деятельности показывают ошибки, просчеты в направлениях 
использования средств, ставят хозяйствующий субъект в критическое 
финансовое положение, не исключающее банкротство. 
Лист 
Лист 
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Исследование темы объясняется тем, что знание основ формирования 
тарифов на грузоперевозки приведет к эффективному использованию 
финансовых ресурсов, позволит выявить внутрихозяйственные резервы 
укрепления финансового положения предприятия. Для выявления путей 
минимизации тарифов необходимо организовать грамотный анализ затрат, 
формирующих тарифы. В современных экономических условиях значимость 
выбранной темы исследования безусловно возросла.  
Цель дипломной работы – определить пути минимизации тарифа на 
транспортно-экспедиционное обслуживание предприятий. 
Для достижения поставленной цели в работе определен ряд задач: 
- раскрыть теоретические аспекты формирования тарифов на 
транспортно-экспедиционное обслуживание и методов их минимизации; 
- представить организационно – экономическую характеристику 
исследуемого предприятия; 
- провести анализ финансовой деятельности предприятия; 
- дать оценку уровня затрат на транспортно-экспедиционное 
обслуживание на исследуемом предприятии; 
- определить пути минимизации тарифа на транспортно-экспедиционное 
обслуживание. 
Объектом исследования в дипломной работе выступает транспортное 
предприятие ООО «ЗВС КАРГО». 
Предмет исследования - тарифы на транспортно-экспедиционное 
обслуживание. 
Информационной базой для выполнения дипломной  работы была 
использована бухгалтерская отчетность предприятия.  
В процессе разработки темы данной работы и ее написания были 
использованы различные информационно-аналитические источники: учебная 
литература и методические пособия, аналитические материалы, средства 
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   1 Исследование методов минимизации тарифов на транспортно -
экспедиционное обслуживание 
 
1.1 Тариф – его виды и назначение 
 
 Повышение эффективности и качества перевозок  является одной из 
важнейших комплексных проблем на автомобильном транспорте. Качество 
перевозок автомобильным транспортом зависит от совокупности свойств 
автотранспортной системы (экономических, технических, организационных, 
социальных и экологических параметров и показателей), характеризующих 
полезность ее производственных процессов и возможностей при их реализации 
удовлетворять потребность страны в перевозках. 
Расчеты за услуги, оказываемые транспортной организацией, 
осуществляются с помощью транспортных тарифов. 
На транспорте тарифы включают в себя систему провозных плат и 
дополнительных сборов за различные операции, выполняемые в процессе 
перевозки, а так же правила их применения и исчисления, утверждаемые в 
установленном порядке и обязательные для лиц и организаций, пользующихся 
транспортом и для транспортных операций. 
Транспортные тарифы играют большую роль в общей тарифной системе 
страны. Определяя размер провозной платы, а, следовательно и долю 
транспортных издержек в отпускных ценах на средства производства и 
предметы потребления, они непосредственно влияют на образование цен и 
распределение доходов между различными отраслями народного хозяйства. 
Тарифы на перевозки грузов, с одной стороны, являются источником 
получения доходов транспортных организаций, а с другой - определяют 
расходы грузовладельцев на транспортировку. Поэтому, транспортные тарифы 
играют большую роль при установлении цены на всю продукцию, так как: 
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Тарифы на транспорте в экономическом критерии являются формой цены 
на продукцию транспорта, поэтому их построение должно обеспечивать: 
- транспортному предприятию - возмещение эксплуатационных расходов 
и возможность получения прибыли; 
- покупателю транспортных услуг - возможность покрытия транспортных 
расходов.  
Транспортные тарифы можно разделить на 4 группы - 
дифференциальные, пропорциональные,  аккордные, договорные: 
 - дифференциальные устанавливают таким образом, что тарифные ставки 
за единицу транспортной продукции изменяются в той или иной 
закономерности в зависимости от расстояния перевозки, чаще снижаются с 
увеличением расстояния перевозки (данный вид тарифов чаще всего 
применяется на  железнодорожном транспорте); 
- аккордные вводятся в виде фиксированных ставок за перевозку грузов в 
конкретных корреспонденциях или за определенное расстояние перевозки  
(аккордные тарифы в большей степени применяются на водном и авиационном 
транспорте); 
- пропорциональные указываются в виде единых ставок за единицу 
транспортной продукции на всех расстояниях перевозки (в данном случае 
провозная плата за перевозку груза возрастает прямо пропорционально 
расстоянию перевозки и такой вид тарифов используется при перевозках  
автомобильным транспортом); 
- на различных видах транспорта действует договорной тариф, который 
складывается исходя из договора между перевозчиком и грузовладельцем, но 
не во всех случаях, а только в тех, которые отличаются от обычных условий 
перевозки, если: 
 1) обеспечивается более скоростная доставка грузов; 
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3) перевозки выполняются после прекращения срока обязательного 
приема груза к перевозке; 
4)  на перегрузочные работы не установлены тарифы – прейскуранты. 
Договорной тариф формально не рассчитывается, а устанавливается 
исходя из спроса и предложения на перевозки, но базируется также на 
себестоимости. В данном случае учитывается общий уровень тарифов в стране, 
исходя из уровня тарифов на смежных видах транспорта, исходя из скорости 
доставки груза, исходя из удобств и услуг, представленных к перевозке, а также 
исходя из ценности груза. 
Грузовые виды тарифов различают так же по роду отправок в 
зависимости от размера партии груза: 
- повагонные тарифы; 
- судовые тарифы; 
- автомобильные тарифы; 
- тарифы на контейнерные перевозки; 
- тарифы на мелкие отправки и др. 
Системы тарифов имеют свои особенности на различных видах 
транспорта.  
Так на железнодорожном транспорте для нахождения стоимости 
перевозки грузов берут общие, исключительные, льготные и местные тарифы, 
где общие являются основным видом тарифов, благодаря им определяется 
стоимость перевозки основной массы грузов.  
Исключительные тарифы устанавливаются с отклонением от общих 
тарифов в виде специальных надбавок или скидок, они могут быть 
повышенными или пониженными.  
Тарифы называемые льготными используют при перевозке грузов для 
определенных целей, а также грузов для самих железных дорог.  
Тарифы относящиеся к местным включают в себя размеры плат за 
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Рассмотрим формирование тарифа на железной дороге, к факторам 
котрые влияют на их формирование относятся: 
 - вид отправки, груз может быть отправлен повагонной, контейнерной, 
малотоннажной – весом до 25 тонн и объемом до полувагона, и мелкой 
отправкой – весом до 10 тонн и объемом до 1/3 вместимости вагона; 
- скорость перевозки, груз может перевозиться грузовой, большой или 
пассажирской скоростью (вид скорости определяет, сколько километров в 
сутки должен проходить груз); 
- расстояние перевозки (провозная плата может взиматься за расстояние 
по кратчайшему направлению, так называемое тарифное расстояние - при 
перевозках грузов грузовой или большой скоростью либо за  действительно 
пройденное расстояние - в случае перевозки негабаритных грузов или 
перевозки грузов пассажирской скоростью); 
- тип вагона, в котором осуществляется перевозка груза, может 
перевозиться в универсальных, специализированных или изотермических 
вагонах, в цистернах или на платформах. Размер провозной платы в каждом 
случае будет различным; 
- принадлежность вагона или контейнера (вагон, платформа или 
контейнер могут принадлежать железной дороге, быть собственностью 
грузополучателя или грузоотправителя); 
- количество перевозимого груза. 
Тарифы на  перевозки грузов на речном транспорте определяются 
пароходствами с учетом конъюнктуры рынка. 
Основным, что входит в состав тарифа, является себестоимость услуг, 
прогнозируемая на период введения тарифов и сборов в действие. 
    Также включается предельный уровень рентабельности, установленный 
действующим законодательством. Потребители транспортных услуг вправе 
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Согласно морскому регистру на транспорте оплата за перевозку грузов 
осуществляется либо по тарифу, либо по фрахтовой ставке.  
Если груз следует по направлению устойчивого грузового потока, то 
перевозка осуществляется системой линейного судоходства. В данном случае 
груз движется по расписанию и оплачивается по объявленному тарифу. 
Когда при выполнении перевозки работа грузовых судов не связана с 
постоянными районами плавания, с постоянными портами погрузки и 
выгрузки, не ограничена определенным видом груза, то перевозка оплачивается 
по фрахтовой ставке.  
Для перевозки  грузов на автомобильном транспорте используются 
тарифы: 
- сдельные; 
- на условиях платных автотонно-часов; 
- за повременное пользование грузовыми автомобилями; 
- из покилометрового расчета; 
- за перегон подвижного состава; 
- договорные тарифы. 
Факторы влияющие на размер оплаты по тарифу: 
 - расстояние перевозки; 
- масса груза; 
- объемный вес груза, характеризующий возможность использования 
грузоподъемности автомобиля. По данному показателю все перевозимые 
автомобильным транспортом грузы подразделяют на четыре класса; 
- грузоподъемность автомобиля; 
- общий пробег; 
- время использования автомобиля; 
- тип автомобиля; 
- район, в котором осуществляется перевозка и др. факторы. 
Тарифы на перевозку грузов автомобильным транспортом учитывает не 
все факторы, а некоторые из них, наиболее необходимые в условиях 
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предполагаемой перевозки. Допустим, для расчета, стоимости перевозки по 
сдельному тарифу необходимо принять во внимание расстояние перевозки, 
массу груза и его класс, характеризующий степень использования 
грузоподъемности автомобиля. При расчетах по тарифу за повременное 
пользование грузовыми автомобилями учитывают грузоподъемность 
автомобиля, время его использо­вания и общий пробег. 
На размер платы за использование автомобиля оказывает влияние район, 
в котором осуществляется перевозка. Данный аспект объясняется устойчивыми 
различиями в уровне себестоимости перевозок грузов по районам. Коррективы 
в тарифную стоимость вносятся с помощью так называемых поясных 
поправочных коэффициентов.  
Транспортные тарифы включаются  в цену продукции других 
производственных отраслей страны и оказывают влияние на них. 
Следовательно система тарифов должна: 
- отражать общественно необходимые затраты на транспортное 
обеспечение производства и потребления в стране; 
- способствовать рациональному распределению перевозок между видами 
транспорта; 
- стимулировать улучшение использования имеющихся и внедрения 
новых транспортных и перегрузочных средств, повышение качества доставки; 
·- способствовать привлечению грузов на транспорт; 
- обеспечивать необходимый уровень рентабельности нормально 
работающим транспортным предприятиям. 
Среди всех грузовых тарифов наибольшей степенью свободы и гибкости 
отличаются тарифы на автомобильные перевозки. Именно на данном рынке 
наряду с государственными появились и успешно работают достаточно много 
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1.2 Транспортно-экспедиционное обслуживание 
 
Транспортно-экспедиционным обслуживанием (ТЭО) называется 
деятельность в области перевозок, отображающая весь комплекс операций и 
услуг по доставке товара от производителя продукции к потребителю. 
Оно включает в себя выполнение транспортно-экспедиционных операций 
и услуг. Транспортно-экспедиционной операцией называется элементарное, 
законченное, периодически повторяющееся действие, обеспечивающее ТЭО. 
Наряду с операциями можно выделить транспортно-экспедиционные услуги, 
под которыми понимаются отдельные операции или группа операций, 
непосредственно направленных на удовлетворение определенной потребности 
предприятия народного хозяйства в транспортной экспедиции. Структуру ТЭО 
можно представить как взаимосвязь трех составляющих: транспортного, 
экспедиционного и посреднического обслуживания.  
Транспортно-экспедиционное обслуживание представлено на рисунке 1. 
Рисунок 1 – Транспортно-экспедиционное обслуживание 
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Из рисунка 1 видно транспортно-экспедиционное обслуживание являет 
собой деятельность, связанную с перемещением груза в пространстве и во 
времени, которая направлена на осуществление доставки груза и выполнение 
погрузочно-разгрузочных работ (ПРР) на всем протяжении перевозки от 
грузоотправителя до грузополучателя.  
Погрузочно-разгрузочные операции являются обязательными элементами 
процесса доставки грузов и выполняются непосредственно на территории 
клиентов, в распределительных центрах, на транспортных узлах и при 
перегрузке продукции с одного вида транспорта на другой.  
Экспедиционное обслуживание является деятельностью, направленной на 
обеспечение своевременной и качественной доставки груза потребителю. 
Данный вид обслуживания включает в себя подготовительно-заключительное 
обслуживание, складские работы и экспедиционные услуги. 
 Предоставление экспедиционных услуг дает возможность полностью 
освободить грузовладельцев от несвойственных им функций, связанных с 
охраной и сопровождением груза в пути, проведением платежно-расчетных 
операций и оформлением товарно-транспортной документации (заполнение 
документов на перевозку, их доставка клиентуре, расчеты со всеми 
участниками перевозочного процесса и т. п.). 
Организационные операции связаны с обеспечением ТЭО и 
координацией работы подразделений транспортных узлов, грузоотправителей, 
грузополучателей и автотранспортных организаций, взаимодействующих в 
процессе доставки грузов. Они предусматривают выработку оптимальных 
управляющих воздействий исходя из учета возможностей всех 
взаимодействующих подразделений и обеспечения необходимой информацией 
о времени и порядке проведения основных работ. Сюда же относится выбор 
рационального вида магистрального транспорта (железнодорожного, водного, 
автомобильного, воздушного) для осуществления перевозок. 
Экспедиционное обслуживание включает в себя также операции, 
непосредственно связанные с перемещением грузов. Основными из них 
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являются приемо-сдаточные операции и экспедирование (сопровождение и 
охрана) грузов. Разнообразие транспортно-экспедиционных операций 
предопределяют широкий спектр правоотношений между юридическими и 
физическими лицами, огромное число деловых коммерческих контактов между 
субъектами ТЭО.  
Классификация субъектов ТЭО представлено на рисунке 2. 
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           Из рисунка 2 видно, что субъекты транспортно - экспедиционного 
обслуживания подразделяются на государственные органы, потребительские 
услуги и организации, оказывающие услуги. Далее рассмотрим каждый вид 
более подробнее: 
- государственные органы, являющиеся непосредственными, прямыми 
или косвенными субъектами ТЭО. Государству чаще всего принадлежат 
дороги, порты, склады, мосты и другие сооружения, имеющие значение для 
транспортирования груза. Государство, действуя при помощи администраций 
портов, аэропортов, автомобильных и железных дорог, прямо участвует в 
транспортном процессе, является регулирующим и контролирующим органом, 
формирующим правовую основу для транспортно-экспедиционной 
деятельности; 
     -потребители транспортных услуг - лица, заинтересованные в 
осуществлении перевозки. К ним относятся производители продукции,   ее 
покупатели и посредники; 
-  организации, оказывающие услуги в процессе доставки груза. 
Основными организациями, оказывающими услуги, являются следующие 
субъекты системы транспортно-экспедиционного обслуживания: 
- перевозчики (предприятия), осуществляющие именно перемещение 
груза, располагающие своим подвижным составом, необходимым для 
осуществления конкретных видов перевозок. 
Перевозчики могут работать как напрямую с потребителем транспортных 
услуг, так и посредством экспедиторов: 
- транспортно-экспедиционные компании (организации), оказывающие 
широкий спектр услуг, связанных с доставкой груза от отправителя до 
получателя. 
-транспортные и грузовые терминалы, склады, располагающие 
мощностями для хранения, складирования, консолидации и распределения 
грузов. Задача терминальных комплексов заключается в обеспечении единства 
транспортного процесса, грузопереработки, временного складирования, 
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согласованной передачи груза с одного вида транспорта на другой. 
Терминальные комплексы, в зависимости от сферы деятельности, направлены 
на оказание следующих основных услуг: 
- согласование сроков прибытия и отправки грузов при перегрузке их с одного 
вида транспорта на другой;  
-  исполнение погрузочно-разгрузочных работ; 
-  временное складирование груза;  
-  организация длительного хранения; 
-  комплектация отправок; 
-  выполнение тарно-упаковочных операций;  
-  оформление транспортных документов;  
-  оказание информационных услуг. 
Страховые компании включают в себя организации, предоставляющие услуги 
по страхованию грузов, транспортных средств и ответственности перевозчика и 
экспедитора, с целью создания для субъектов, участвующих в доставке груза, 
гарантии компенсации предполагаемых при перевозке убытков и упрощения 
получения такой компенсации. 
Стивидорные компании включают в себя организации, предоставляющие 
услуги по осуществлению погрузочно-разгрузочных работ и располагающие 
комплексом необходимых для их осуществления средств. Консалтинговые компании 
включают в себя организации, предоставляющие следующие услуги: 
- проведение маркетинговых исследований по конъюнктуре транспортных 
рынков; 
- консультирование стороны (или сторон) предстоящей торговой сделки с 
целью разработки транспортных условий договора купли-продажи; 
- определение оптимального маршрута перевозки груза, способов его 
доставки, видов транспорта, пунктов перегрузки груза; 
- выбор перевозчиков: 
- определение стоимости доставки груза и транспортной составляющей в 
контрактной цене товара; 
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Ассоциации сюрвейеров включают в себя организации, предоставляющие 
услуги связанные с обследованием транспортных средств, транспортного 
оборудования и грузов с целью выявления их состояния (на момент осмотра), 
которое подтверждается сюрвейерным актом. Сюрвейерный акт служит одним из 
доказательств при разрешении споров в случае порчи, повреждения или утраты 
объекта. 
Лизинговые компании , предоставляющие в аренду транспортные 
средства и транспортное оборудование компании-арендатору, которая 
постепенно (обычно в течение 5-7 лет) погашает задолженность по мере 
использования имущества. Государство, как правило, создает лизинговым 
компаниям льготные условия получения кредитов для покупки оборудования, 
которое затем сдается в аренду (лизинг). По окончании срока договора лизинга 
арендатор либо совершает покупку имущества по остаточной стоимости либо 
пролонгирует срок лизингового договора, либо возвращает имущество 
лизинговой компании. 
Виды ТЭО характеризуются двумя факторами:  
- видами автомобильных перевозок; 
- перечнем выполняемых для грузоотправителей и грузополучателей 
услуг.  
По первому признаку можно выделить два основных вида автомобильных 
перевозок, при которых возникает необходимость в ТЭО: 
-  междугородные перевозки; 
- завоз (вывоз) грузов в транспортные узлы. 
Характерной особенностью этих перевозок является отсутствие между 
грузоотправителями и грузополучателями непосредственных информационных 
связей, что усложняет организацию транспортного процесса и требует 
выполнения дополнительных экспедиционных операций. 
Транспортно-экспедиционное обслуживание при междугородных 
перевозках грузов включает прием, погрузку или разгрузку грузов, 
подгруппировку по пунктам назначения на автостанциях, оформление 
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документов, перевозку и сопровождение к месту назначения, информирование 
клиентуры о прибытии к ней груза и некоторые другие операции. Транспортно-
экспедиционные предприятия полностью отвечают за сроки доставки и 
сохранность грузов, увязывая интересы поставщиков, потребителей и 
транспортных организаций. Они перевозят промышленные, строительные и 
торговые грузы 
Транспортно-экспедиционное обслуживание в сельской местности имеет 
свои различные особенности, связанные с сезонностью сельскохозяйственных 
работ, сложными дорожными условиями и необходимостью срочной доставки 
продукции на пункты переработки и хранения. В некоторых областях на период 
уборки урожая создается комплексная система перевозок продуктов 
автомобильным транспортом, которая предусматривает организацию перевозок 
специальными сборочно-транспортными бригадами и централизованными 
автомобильными отрядами. 
За последние годы все шире развивается централизованное транспортно-
экспедиционное обслуживание аграрных комплексов. Эти комплексы 
объединяют в своем составе фермерские предприятия, перерабатывающие 
сельскохозяйственную продукцию, а также транспортные, строительные и 
заготовительные предприятия.  ТЭО таких комплексов включает завоз и вывоз 
грузов для них с транспортных узлов и баз, выполнение технологических 
перевозок, механизацию погрузочно-разгрузочных работ и другие операции. 
Транспортно-экспедиционное обслуживание при завозе и вывозе грузов с 
транспортных узлов. ТЭО осуществляется с выполнением как относительно 
простого, так и достаточно сложного комплекса транспортно-экспедиционных 
операций и услуг в зависимости от конкретных условий. ТЭО при перевозке 
грузов с баз материально-технического снабжения заключается в их 
транспортировке и выполнении некоторых экспедиционных операций (прием и 
сдача груза, оформление товарно-транспортных накладных). Погрузочно-
разгрузочные и складские работы осуществляются, как правило, средствами 
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баз. Поэтому такая разновидность транспортной экспедиции максимально 
приближается к форме организации централизованных перевозок. 
Наиболее сложным видом ТЭО является обслуживание при завозе и 
вывозе грузов с железнодорожных станций, речных и морских портов, 
аэропортов. В данном случае наличие транспортных узлов, 
взаимодействующих с автомобильным транспортом, и многочисленной 
клиентуры, характеризующейся различными потребностями в ТЭО, структурой 
и видами перевозимых грузов, приводит к усложнению процессов управления 
транспортной экспедицией. При международных перевозках грузов по 
сравнению с междугородными дополнительно выполняются таможенно-
экспедиционные операции и услуги. 
Автомобильный транспорт в стране играет роль основного перевозчика 
грузов в городском, внутрирайонном и межрайонном сообщениях. Благодаря 
высокой скорости и маневренности подвижного состава автомобильный 
транспорт не только осуществляет перевозки в прямом сообщении, но и тесно 
связан с работой других магистральных видов транспорта, особенно при завозе 
и вывозе грузов с железнодорожных станций, морских и речных портов и 
пристаней, а также аэропортов.  
Современная экономическая ситуация в России характеризуется все 
возрастающей конкуренцией на рынке ТЭО. Следствием является повышение 
уровня требований клиентов. В таких условиях развитие любой транспортно-
экспедиционной компании, ориентированной на обслуживание большого числа 
потребителей, должно быть максимально динамичным. Даже предприятие-
лидер, добившееся высшего на рынке уровня сервиса, но застывшее на миг в 
созерцании открывающихся перспектив и возможностей, в итоге останется 
позади конкурентов с более быстрой реакцией на изменения рынка 
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1.3 Анализ методов минимизации тарифов на транспортно-
экспедиционное обслуживание 
 
В ходе экономических реформ в России характер ценообразования на 
автомобильном транспорте изменился коренным образом. Ликвидация 
централизованного планирования и единых тарифных прейскурантов, 
фактический отказ государства от регулирования автотранспортных тарифов 
превратил эту сферу предпринимательства в рынок свободных цен. 
Единственным сектором грузовых перевозок, в котором уровень 
автотранспортных тарифов испытывает косвенное воздействие 
государственного регулирования, является доставка товаров, реализуемых 
торговлей по фиксированным или ограниченным ценам.   
 Ситуация нерегулируемых тарифов, в которой находятся грузовые 
автотранспортные предприятия, вопреки кажущейся простоте (полная свобода 
назначения цены) на самом деле достаточно сложна. Практика показывает, что 
многие предприятия не могут разумно использовать свободу назначения цены 
на свои услуги и несут при этом неоправданные потери. Данная ситуация 
связана с тем, что тарифы имеют двойственный характер: с одной стороны, они 
являются доходами транспорта, а с другой – расходы грузовладельца: 
         ДОХОДЫ ТРАНСПОРТА ← Т → РАСХОДЫ ГРУЗОВЛАДЕЛЬЦА  
          Следствие: тарифы нужно обосновывать таким образом, чтобы транспорт 
получил необходимые доходы, в то же время «не отпугивал» грузовладельцев 
высокими тарифами. 
Цена, установленная перевозчиком, оказывает противоречивое 
воздействие на рыночное положение (конкурентоспособность) предприятия. С 
одной стороны, цена определяет доходность деятельности АТП. Повышение 
цены на единицу реализуемых услуг увеличивает, при неизменном объеме 
деятельности, объем дохода предприятия. 
 С другой стороны, цена определяет уровень спроса на услуги 
предприятия. Повышение цены в условиях конкуренции снижает количество 
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потребителей, обращающихся к услугам предприятия и, следовательно, 
уменьшает объем реализации услуг. 
Поиск более выгодного компромисса между двумя указанными 
тенденциями составляет основное содержание тарифной политики предприятия 
в условиях свободных цен. 
Для того, чтобы автотранспортное предприятие могло вырабатывать и 
осуществлять на практике тарифно-ценовую политику, необходимо 
выполнение ряда условий. 
 Руководство предприятия и его коммерческая служба должны четко 
сформулировать общие задачи АТП в отношении каждого сегмента рынка или 
вида деятельности (расширение объема реализуемых услуг, стабилизация, 
«снятие сливок» и т.д.). Если отсутствует результат, также нет и основы для 
постановки задач ценообразования и целенаправленной деятельности по 
формированию тарифов. 
 Предприятие должно иметь постоянно обновляемую информацию о 
ценах, предлагаемых потребителям конкурентами. В данном случае должна 
учитываться и межвидовая конкуренция. Коммерческая служба грузового АТП, 
в частности, должна знать не только об уровне цен на рынке автотранспортных 
услуг, но и о тарифах других видов транспорта, в первую очередь - 
железнодорожного. Также коммерческая служба предприятия должна 
представлять себе возможную реакцию конкурентов и предприятий - партнеров 
на   изменение тарифов данным автотранспортным предприятием. 
 На предприятии следует проводить постоянный анализ собственных 
издержек, связанных с различными видами перевозок и предоставлением 
потребителям не перевозочных услуг. 
Кроме того предприятие должно располагать достаточной информацией о 
всех формальных требованиях и ограничениях, влияющих на назначение цен в 
тех или иных секторах рынка (законодательные акты, нормативно-правовые 
акты федерального уровня, уровня субъекта Федерации и т.д.). 
Лист 
Лист 
Изм Подпись Дата № докум. 





Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
     
 
  Так же важно иметь представление об экономическом состоянии 
различных групп потребителей и даже отдельных крупных клиентов АТП, 
иметь сведения об их заинтересованности в тех или иных автотранспортных 
услугах, об их возможной реакции на то или иное изменение предприятием цен 
на свои услуги. Эта информация позволяет, в конечном счете, оценить 
фактическую платежеспособность потребителей. 
 На базе соблюдения перечисленных условий может проводиться 
выработка и практическая реализация отдельных элементов тарифно-ценовой 
политики предприятия. Она включает: 
- выбор принципиальных подходов к ценообразованию на различных 
видах деятельности или секторах рынка предприятия в зависимости от задач, 
которые предприятие решает на этих секторах рынка; 
- выбор практических подходов и методик, применяемых для расчета 
тарифных ставок для различных видов услуг; 
- разработка тарифных схем для различных видов услуг; 
-разработка классификации услуг для обеспечения дифференцированного 
назначения цен; 
- разработка «тарифного стиля» предприятия; 
- обучение и инструктаж персонала, связанного с тарифно-ценовой 
работой. 
 Наличие в практической деятельности предприятия перечисленных 
элементов дает основание говорить о том, что данное предприятие 
вырабатывает определенную тарифно-ценовую политику и стремится не только 
к ее практическому осуществлению, но и находит пути минимизации тарифов в 
целях повышения конкурентных позиций на рынке. 
          Теории формирования тарифов следует рассматривать как необходимую 
основу, позволяющую понять общие закономерности ценообразования и 
выработать прикладные подходы к разработке тарифов предприятия. 
           В практической деятельности по установлению цен на автотранспортные 
услуги должны учитываться, прежде всего, три основные ориентира - 
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себестоимость предоставления услуги, средние цены рынка и предельная 
платежеспособность потребителя. 
          Себестоимость в подавляющем большинстве случаев рассматривается как 
допустимая нижняя граница цены. Установление цены ниже себестоимости 
может производиться только как временная мера, предпринимаемая в 
исключительных случаях - например, в целях удержания выгодного 
потребителя или определенного сегмента рынка сбыта услуг. 
 Платежеспособность конкретного потребителя в сочетании с реальными 
характеристиками предоставляемых ему услуг во всех случаях определяет 
верхнюю границу цены. 
 Сложившиеся на рынке цены, характерные для большинства 
конкурентов, определяют ориентировочное средние значение цены. 
  Далее на основе трех указанных характеристик  определяется тот 
диапазон, в котором устанавливается конкретная цена услуги. Смысл всех 
действий по ее определению заключается  в том, чтобы максимально сузить 
данный диапазон для принятия окончательного решения, учитывая при этом 
общие задачи предприятия, факторы текущей конъюнктуры рынка, 
ограничения, налагаемые органами государственного управления и т.д. 
 Анализ практики работы автотранспортных предприятий позволяет 
определить следующие основные подходы к практическому установлению цен 
на услуги, связанные с перевозками грузов. 
 Подход на основе сложившегося уровня текущих цен. 
  Такая тактика наиболее характерна для мелких и средних предприятий, 
которые не ставят для себя специфических задач рыночного развития и просто 
«следуют за рынком» во всей своей деятельности, стремясь не выделяться на 
фоне остальных предприятий и действовать как все или хотя бы  как 
большинство.  
  В данном случае основным ориентиром для предприятия в области 
ценообразования ставятся характерные сложившиеся на рынке цены. Задача 
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коммерческой службы предприятия заключается в том, чтобы постоянно 
отслеживать средний рыночный уровень и тенденции его изменения. 
    Главным достоинством указанного подхода является его простота. От 
коммерческой службы предприятия не требуются ни расчеты себестоимости, 
ни исследования по оценке платежеспособности потребителей. Ориентируясь 
на средние сложившиеся цены, автотранспортное предприятие может, как 
правило, рассчитывать и на средний сложившийся уровень рентабельности.   
  Но многие предприятия, придерживаясь такого подхода, полагают, что 
изменения средне рыночных цен есть объективная реакция рынка на колебания 
спроса и, следуя измерению средних цен, АТП сможет адекватно реагировать и 
на изменения конъюнктуры, не проводя специальных исследований и анализа. 
  Вместе с тем, в современных российских условиях отслеживание 
предприятием сложившихся на рынке тарифов на грузовые перевозки может 
встретиться с некоторыми сложностями, поскольку большинство 
отечественных перевозчиков в настоящие время своих тарифов не публикует. 
Анализ среднего уровня цен может потребовать постоянной работы. 
   Исключение составляют международные перевозки - рынок, достаточно 
«прозрачный» с точки зрения применяемых тарифов, на котором большинство 
перевозчиков и экспедиторов работает в достаточно узком ценовом «коридоре» 
с хорошо известными всем участникам перевозок границами. 
  Подход на основе установления наценки к себестоимости (издержки плюс 
прибыль).  
 Как следует из названия, основным ориентиром при реализации 
данноного подхода являются издержки предприятия (фактические или 
определенные расчетным путем), связанные с предоставлением той или иной 
услуги. Данный подход достаточно прост. Оценка собственных издержек, как 
правило, оказывается проще изучения характеристик спроса, хотя расчет 
реальных затрат автотранспортного предприятия и отнесение их на конкретные 
предоставленные клиентам услуги требует достаточной информационной базы 
и квалификации работников коммерческой службы. 
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  В качестве достоинства данного подхода можно отметить его 
«справедливость» по отношению к потребителю. Она заключается в том, что 
перевозчик при определении цены ориентируется на издержки и на некоторый 
разумный процент прибыли, а эти величины, как правило, удается обосновать, 
обсуждая вопрос назначения цены с потребителем. 
  Если большинство конкурирующих предприятий на том или ином 
секторе рынка пользуется указанным подходом, то в силу сходства их издержек 
и цены тоже оказываются близкими. 
  В практике работы грузовых АТП подход на основе издержек 
применяется, обычно, в следующих двух случаях: 
 - в ситуации обеспечения выживания предприятия. Такая ситуация 
возникает, когда предприятие испытывает сильную конкуренцию, либо когда 
на рынке в течении короткого периода времени происходят неблагоприятные 
для предприятия изменения (сезонный спад спроса на перевозки, приобретение 
крупными потребителями собственных автомобилей и отказ их от 
обслуживания и т.п.). В подобном случае выживание предприятия становится 
важнее прибыли и предприятие стремится к поддержанию возможно более 
низких цен на свои услуги в расчете на благожелательную реакцию 
потребителей. До тех пор, пока сниженные цены еще покрывают издержки, 
предприятие может продолжать свою деятельность.  Тщательно рассчитанные 
фактические издержки становятся основным ориентиром для ценообразования; 
 - в ситуации, когда предприятие ставит перед собой задачу увеличения 
доли рынка или завоевания ведущего положения на рынке. В условиях 
благоприятной конъюнктуры и стабильного финансового положения 
предприятие может ставить перед собой задачу более активного вытеснения 
конкурентов и увеличения своей рыночной доли в расчете на увеличение 
долговременной прибыли и последующую стабилизацию своего положения. В 
данном случае основной идеей ценовой политики является ощутимое для 
потребителей и максимально возможное для предприятия снижение цен 
(обычно кратковременное), которое привлекло бы достаточное количество 
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потребителей. Дополнительной задачей коммерческой службы, помимо 
определения возможного экономически снижения цены, является в данном 
случае оценка предполагаемой реакции потребителей и конкурентов на 
инициативное снижение предприятием цен. 
 Подход на основе достижения расчетной целевой прибыли.  
 Данный подход достаточно сложный, идея его заключается в расчете 
цены, которая обеспечит предприятию желаемый уровень прибыли. 
Применяемый в данном случае расчет основан на сопоставлении полных 
издержек и суммарных доходов предприятия при различных значениях цены и 
объемах предоставляемых услуг. 
  Сложность данного подхода заключается не в расчете издержек как 
таковых, а в необходимости учета зависимости реального спроса от цены. 
Определение характера такой зависимости требует проведения специальных 
исследований. 
  Подход на основе платежеспособности потребителя.   
 Данный подход основан на определении так называемой ощущаемой 
потребителями ценности предлагаемых услуг. Безусловно, использование 
такого подхода по отношению к каждому потребителю в отдельности может 
позволить предприятию получить максимально возможные доходы. Однако 
принципиальная сложность применения данного подхода заключается в том, 
что он требует анализа представлений потребителей о реальной ценности для 
них той или иной услуги, причем не анализа вообще, а для каждого 
потребителя в каждой конкретной ситуации. 
  В практике грузовых АТП подход «от платежеспособности» используется 
обычно в тех случаях, когда предприятие ставит перед собой задачу 
максимизации текущей прибыли. Например, когда предприятие видит 
возможность быстрого «снятия сливок» в течении короткого времени на каком 
либо виде деятельности (появление выгодного потребителя с высокой 
платежеспособностью, возможность кратковременной работы на определенном 
виде перевозок в условиях ослабленной конкуренции и т.п.). В такой ситуации 
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текущие финансовые результаты становятся для предприятия важнее 
долговременных. Целью ценообразования в подобной ситуации становится 
выбор такого уровня цен, который обеспечит максимальное поступление 
текущей прибыли. Основная задача деятельности по назначению цен 
заключается в определении максимально возможного уровня 
платежеспособности потребителей, которая является в данном случае главным 
ориентиром при определении уровня цены.   
   В целом тарифная политика АТП во всех случаях должна соответствовать 
тем задачам, которые предприятие ставит перед собой на конкретном секторе 
рынка, и способствовать решению этих задач. 
  Автотранспортное предприятие, которое работает одновременно на 
разных видах перевозок, нередко вынужденно ставить перед собой 
неодинаковые задачи в отношении разных секторов рынка (например – 
выживание на международных перевозках и увеличение своей доли на местных 
перевозках нефтепродуктов). Соответственно, и постановки задач тарифно-
ценовой политики в отношении этих видов деятельности также должны быть 
различными.  
 Также необходимо учитывать совокупность факторов, оказывающих 
влияние на себестоимость услуг, имеющих первостепенное влияние при 
определении величины тарифа. Только снижение затрат будет способствовать 
минимизации тарифа с условием сохранения уровня рентабельности перевозок. 
 При поиске резервов снижения себестоимости транспортных услуг 
целесообразно использовать технику определения затрат, связанных с 
выполнением отдельных видов деятельности АТП, образующих общий 
производственный процесс. Связывая затраты напрямую с определенными 
производственными задачами каждого из подразделений, можно избежать их 
обезличивания, что позволяет выявить реальные факторы снижения 
себестоимости единицы транспортных услуг, группируя затраты по клиентам, 
по видам услуг, по рынкам и по конкретным исполнителям внутри АТП. 
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  Вычислить наилучший путь усовершенствования политики затрат АТП 
можно, соблюдая следующие критерии: 
 - определять тот участок   деятельности АТП, на котором расходы особо 
высоки и имеют стойкую тенденцию дальнейшего роста; 
  - выявлять, на каких рабочих местах   существует реальная возможность 
для получения экономии, значительно превышающей затраты (связанные с 
обеспечением данной экономии); 
  -находить, где и на каком этапе можно ожидать нарушений в 
традиционных системах бухгалтерского учета, т.е. обозначить те области, где 
может быть искажена реальная картина формирования расходов на ведение 
транспортной деятельности; 
 - необходимо в первую очередь рассмотреть участки с большим объемом 
косвенных расходов, так как правильная корректировка таких расходов может 
зачастую преобразовать всю картину прибыльности предприятия. Это касается 
прежде всего накладных расходов, удельный вес которых в некоторых АТП 
достигает 30 % и более от общей суммы затрат; 
 - в первую очередь анализируют те области деятельности АТП, где 
расходы дискреционны. Дискреционность расходов означает высокую степень 
их зависимости от принимаемых на предприятии управленческих решений. 
  Находя правильные пути снижения себестоимости единицы 
транспортных услуг, следует не забывать, что данное снижение не должно 
привести к снижению качества, а следовательно, и к потере 
конкурентоспособности этих услуг.  
 А так же, есть расходы, величина которых определяется нормами 
законодательства (единый социальный налог и др.) или стандартами 
безопасности жизнедеятельности (расходы на создание нормальных условий 
труда, связанные с пожарной безопасностью и др.). Уменьшение расходов, 
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Сравнительная характеристика основных подходов к установлению цен 
на услуги, связанные с перевозками грузов представлена в таблице 1.1. 
Таблица 1.1 - Сравнительная характеристика основных подходов к 
установлению цен на услуги, связанные с перевозками грузов 
 Из таблицы 1.1 видно, что минимизации тарифов на транспортно-
экспедиционное обслуживание напрямую зависит от качества управления 
затратами. В свою очередь управление затратами - не только важнейший, но и 
один из самых сложных элементов деятельности экономических служб АТП. 
 Для эффективной работы предприятия в условиях свободных цен 
необходимо наличие сбалансированной тарифной политики, постоянная работа 
по корректировке тарифов и рациональное применение действующей на 
предприятии тарифной системы в отношении конкретных грузоотправителей с 
учетом их индивидуальных особенностей. 
 
Метод Суть метода Преимущества Недостатки 
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Специфика транспорта как сферы экономики заключается в том, что он 
сам не производит новой продукции, а только участвует в ее создании, 
обеспечивая сырьем, материалами, оборудованием производство и доставляя 
готовую продукцию потребителю. Так же транспорт является сложным 
социально-культурным образованием, успешное функционирование и развитие 
которого определяется целым рядом факторов – взаимосвязь с другими 
отраслями и сферами национальной экономики, темп и уровень материального 
и нематериального производства, принципы федерального и регионального 
управления, формы внутренней организации транспортной системы, вид 
транспорта и особенности его использования в общей системе экономических 
связей страны. 
Главной закономерностью развития транспортного рынка является 
процесс интеграции различных видов транспорта и транспортно-
экспедиционных компаний, отображающих глобализацию мировой экономики 
в целом. Интеграция мировой транспортной системы позволяет обеспечивать 
успешное развитие ТЭП разных стран и поддерживать на высоком уровне 
качество ТЭО, отвечающее современным требованиям потребителя. 
Для улучшения функционирования транспортно-экспедиционным 
предприятиям необходим переход из посредников в участников перевозочного 
процесса, выполняющих роль организаторов и исполнителей вспомогательных 
операций по единой технологии. Они должны соблюдать как интересы 
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2Характеристика предприятия  
 
2.1 Организационно-экономическая характеристика ООО «ЗВС КАРГО» 
 
Объектом исследования в дипломной работе определено транспортное 
предприятие ООО «ЗВС КАРГО». 
Полное название предприятие: транспортно-экспедиционная компания 
Общество с ограниченной ответственностью «ЗВС КАРГО». 
Юридический адрес предприятия: г. Красноярск ул. Пограничников 107. 
ООО «ЗВС КАРГО» зарегистрировано 17 августа 2009 года 
Межрайонной инспекцией Федеральной налоговой службы №23 по 
Красноярскому краю с присвоением ему идентификационного номера 
налогоплательщика.  
Основной специализацией компании является организация 
грузоперевозок, доставка грузов и перевозка партий грузов   по различным 
маршрутам. 
Основным видом деятельности ООО «ЗВС КАРГО»  является перевозка 
габаритных и негабаритных грузов от грузоотправителей к грузополучателям. 
Учредителями предприятия являются  физические лица, между которыми 
поровну распределен паевой капитал. Уставный капитал разделен на паи, 
удостоверяющие обязательственные права участников по отношению к 
Обществу. 
Общество действует в соответствии с Гражданским кодексом Российской 
Федерации, Федеральным Законом «Об обществах с ограниченной 
ответственностью», законодательством Российской Федерации и на основании 
Устава. 
Общество является юридическим лицом и имеет в собственности 
обособленное имущество, учитываемое на его самостоятельном балансе. 
Общество может от своего имени приобретать и осуществлять имущественные 
и личные неимущественные права и нести обязанности; быть истцом и 
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ответчиком в суде; имеет гражданские права и исполняет обязанности, 
необходимые для осуществления любых видов деятельности, не запрещенных 
федеральными законами. Общество имеет печать со своим фирменным 
наименованием,   расчетный   счет в банке.      
Предприятие является коммерческой организацией. Основной целью его 
деятельности является получение прибыли путем удовлетворения 
материальных и социальных потребностей его участников и населения. 
Специалисты имеют должностные инструкции, согласно которым 
распределяются их обязанности. Структура управления ООО «ЗВС КАРГО» 
представлена на рисунке 3.   
Рисунок 3 -  Структура управления ООО «ЗВС КАРГО» 








    Из рисунка 3 видно, что руководство текущей деятельностью 
предприятия осуществляется единоличным   исполнительным органом 
общества – директором.  
Руководитель  создает деятельность предприятия и несет ответственность 
за результаты выполняемых работ, заключает контракты, открывает в банке 
расчетные и другие счета предприятия, руководит имуществом предприятия, 
заботится об улучшении условий труда работников и т. д. В работе 
руководитель взаимодействует со всем коллективом, привлекая его к 
обсуждению перспектив развития производства.   
Главный бухгалтер с другими подразделениями разрабатывает 
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обосновывая их целесообразность. В центре внимания   находятся вопросы по 
организации труда и управления: внедрение типовых проектов рабочих мест, 
определение норм выработки и расценок, формирование тарифов на услуги. 
Также бухгалтерия ведет учет использования средств предприятия, ведет 
работу в области финансовых взаимоотношений с потребителями услуг и 
финансовыми органами. 
Изучение спроса на услуги возложено на отдел логистики, который 
формирует заявки на основе анализа совершенных перевозок и имеющихся 
заказов, для чего в отделе ведутся специальные журналы заявок. 
Контроль за технически правильную и бесперебойную эксплуатацию 
транспортных средств осуществляет механическая служба. Она следит за 
своевременным и качественным ремонтом транспорта, контролирует расход 
средств на ремонтные работы. 
Все отделы подчиняются и согласуют свою работу на прямую с 
директором предприятия. 
В собственности предприятия находится имущество (материальные 
ценности и финансовые ресурсы), учитываемое на его самостоятельном 
балансе.    Имущество общества образуется за счет личных средств учредителя, 
вложенных в Уставный капитал, из дополнительных взносов в имущество 
общества, спонсорских средств, доходов от производственно-хозяйственной 
деятельности, долгосрочных кредитов, а также иных поступлений. 
ООО «ЗВС КАРГО» предлагает услуги по перевозке грузов со строгим 
соблюдением необходимого температурного режима. Специалисты компании 
согласовывают с заказчиком температурные условия транспорта, чтобы 
обеспечить наилучшую сохранность товаров при перевозке в соответствии со 
всеми международными требованиями, предъявляемыми к перевозкам 
скоропортящихся продуктов, а также продуктов химической промышленности. 
На транспорт, который осуществляет перевозку рефрижераторами, есть полный 
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ООО «ЗВС КАРГО» осуществляет рефрижераторные перевозки 
следующих видов грузов, таких как перевозка: 
 растительных продуктов (овощей, фруктов, грибов и т.д.); 
 продуктов животного происхождения (мяса различных животных и 
птиц, рыбы, икры, молока и т.д.); 
 продуктов переработки (молочных продуктов, различных жиров, 
замороженных плодов, колбасных изделий, сыров и т.д.); 
 живых растений (цветов, саженцев, газонная трава и т.д.); 
 химических неопасных грузов. 
         Перевозка груза осуществляется подвижным составом находящимся на 
балансе ООО «ЗВС КАРГО».  
 Подвижной состав ООО «ЗВС КАРГО» представлен в таблице 2.1. 
Таблица 2.1 – Подвижной состав ООО «ЗВС КАРГО» 
Марка автомобиля                                         Единиц 
                                            Год 
2013 2014 2015 
Volvo FM 0 1 2 
Renault 1 1 2 
Мitsubishi Fuso 2 2 3 
   Из таблицы 2.1 видно предприятие с 2013 по 2015 год приобрело четыре 
автомобиля. 
Доставка грузов осуществляется рефрижераторами по направлениям. 
Направления доставки грузов рефрижераторами представлены на рис.4. 
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Компания ЗВС КАРГО специализируется на одном из самых сложных и 
ответственных виде перевозок – перевозках рефрижератором, или как принято 
говорить, перевозках, требующих соблюдение температурного режима по всей 
России.  
Среди возможностей компании: 
 работа транспорта с температурным режимом от -20 до +20 - 365 дней в 
году; 
 адекватные цены за подобные услуги (готовность подойти к любому 
нашему клиенту индивидуально); 
 быстрый документооборот (работает собственная курьерская служба). 
Преимущества компании: 
 наличие парка рефрижераторов, способного выполнить любые запросы 
клиентов по перевозки рефрижераторами разного рода грузов; 
 гибкая система оплаты за услуги (сроки, форма и стоимость оплаты 
всегда обсуждаются индивидуально при наличии необходимости более чем в    
1 перевозке ); 
 связь с менеджерами 7 дней в неделю; 
 опыт компании, позволяет быстро, без ошибок и реалистично 
оценивать любой запрос и предлагать наилучшее решение проблемы. 
 Анализируя качество использования активов можно сделать вывод, что 
основные средства предприятие в отчетном году использовало эффективно, о 
чем свидетельствует рост показателя фондоотдачи. Но значительный рост 
стоимости запасов привел к снижению их эффективности, оборачиваемость 
запасов в отчетном году значительно снизилась, что влечет за собой вовлечения 
в оборот дополнительных средств.   
Нельзя так же назвать эффективной деятельность предприятия в целом. 
Если прибыль от основной деятельности имеет положительную динамику, то  
сумма чистой прибыли ежегодно имеет отрицательное значение, т.е. 
предприятие получает убыток, что оказало отрицательное влияние на 
рентабельность полной деятельности предприятия.  
Лист 
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 Экономические показатели деятельности ООО «ЗВС КАРГО» 
представлены в таблице 2.2. 
Таблица 2.2 - Экономические показатели деятельности ООО «ЗВС КАРГО» 
Наименование 
показателя 











 Выручка от 
продажи товаров, 
тыс. руб. 
       
Себестоимость 
продаж, тыс. руб. 
       
Стоимость  запасов, 
тыс. руб. 
       
Скорость обращения 
запасов, об. 




       
Фондоотдача, руб.          
Прибыль от продаж, 
тыс. руб. 
       
Рентабельность 
продаж, % 
       
Чистая прибыль, 
тыс. руб. 




       
 Из таблицы 2.2 видно, что при темпе роста выручки 109,5% в 2015 г., 
темп роста   затрат составил 108,7%. Такая динамика показателей позволил 
предприятию повысить прибыли от реализации на 835 тыс. руб., вследствие 
чего повысилась рентабельность продаж.  
 Изучив экономические показатели деятельности предприятия можно 
отметить, что у предприятия ежегодно повышается выручка, что 
свидетельствует о развитии деятельности предприятия.  
  Таким образом, из представленных данных можно сделать вывод, что в 
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2.2 Оценка финансовой деятельности ООО «ЗВС КАРГО» 
 
Финансовая деятельность фирмы оценивается финансовым состоянием 
предприятия  и  начинается с баланса:   определение содержания статей 
баланса, оценка изменений по статьям, их влияние на финансовое положение 
предприятия, его платежеспособность и пр. 
От того насколько предприятие обеспечено имуществом и от его доли в 
составе баланса предприятия зависят результаты его хозяйственной 
деятельности.  
Изменение структуры динамики имущества предприятия за 2013-2015 гг., 
представлено в таблице 2.3. 
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 Из таблицы 2.3 видно, что наибольший удельный вес занимает 
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     Из дипломного проекта исключена конфиденциальная информация о 
финансовой деятельности компании с 40 по 62 сраницу 
 
3 Проектная часть 
 
3.1 Расчет затрат на ТЭО в зависимости от затрат на 1 километр пробега к 
балансовой и рыночной стоимости автомобиля  
 
Грамотно спроектированная  доставка грузов способствует укреплению 
взаимодействия поставщика с потребителями, дает существенную экономию 
издержек, что ведет к достижению компанией стратегических целей и более 
успешно и прибыльному конкурированию на рынке. 
Транспортно-экспедиционное обслуживание в данных условиях его 
осуществления предприятием многообразно, для наиболее эффективной работы 
и минимизации затрат на ТЭО, предприятие оценивает свои материальные и 
технические средства и разрабатывает план мероприятий направленных на 
увеличение прибыли. 
В связи с проведенной оценкой финансового состояния предприятия 
расходы на ТЭО с каждым годом возрастают. Предприятие разработало 
стратегический план, в соответствии с которым для развития компании  
расчетным путем было определено прибрести дополнительное количество 
автомобилей. 
   Для того чтобы завоевать хорошую репутацию у потребителей услуг и 
быть конкурентоспособным, необходимо иметь современную технику, которая 
обладает хорошими техническими характеристиками, удобна в эксплуатации и 
не требует значительных затрат на осуществление технического обслуживания 
и ремонт. Наличия у предприятия подвижного состава, обладающего 
определенными характеристиками, особенно важно, когда предприятие 
оказывает услуги в области междугородних и межрегиональных 
автомобильных перевозок, где действуют весьма жесткие требования, 
Лист 
Лист 
Изм Подпись Дата № докум. 








Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
Лист 
Лист 
Изм Подпись Дата № докум. 






Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
     
 
касающиеся безопасности автомобилей, а также технических характеристик 
(нагрузка на ось, габаритные размеры, наличие доп.устройств). 
 
     С увеличением ростом объема грузоперевозок, за период 2014-2015 г. 
были приобретены дополнительные транспортные средства. К уже имеющимся 
единицам рефрижераторной техники дополнительно предприятием  
приобретены 4 рефрижератора наиболее подходящих по техническим 
характеристикам. 
    Всего на данный момент на балансе предприятия числится 7 единиц 
транспорта. 
    Количество приобретенных автомобилей в 2014-2015 г.г. представлено в 
таблице 3.1. 
Таблица 3.1 – Количество приобретенных автомобилей в 2014-2015 г.г. 
Марка автомобиля Количество, шт % от общего числа авто 
Volvo FM 2 14,28 
Renault 1 28,7 
Мitsubishi Fuso 1 14,28 
Из таблицы 3.1 видно, что преобладают автомобили марки  Renault. 
Далее, чтобы определить затраты на ТЭО на сегодняшний момент 
рассмотрим, по какой стоимости автомобили приобреталось на момент 
покупки, и какова его стоимость по прайс - листу на 01.01.2016г. 
Приведем стоимость каждого автомобиля парка ООО «ЗВС Карго». 
Стоимость автомобилей по прайсу на 01.01.2016 год представлена в 
таблице 3.2. 












Volvo FM 5400000 5008865 391135 
Renault 2400000 2314753 85247 
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Мitsubishi Fuso 2700000 2551060 148940 
Из таблицы 3.2 видно, что цены на автомобили возросли.  
Далее рассмотрим удельный вес ТО и Р в структуре транспортно-
экспедиционного обслуживания за 2013-2015 года.  
Построим рисунок,  где можно увидеть, как изменился % затрат на ТО и 
Р в ООО «ЗВС Карго»  за 2013-2015 года. 
Удельный вес ТО и Р в структуре ТЭО представлен на рисунке 11. 










    Из рисунка 11 можно сделать вывод, что с 2013 года по 2014 год резко 
возросли затраты на ТО и Р в структуре ТЭО,  с 2014года по 2015год рост 
затрат на ТО и Р повысился плавно, что  соответствует стандартам предприятия 
и нормам контроля. Количество ТО и Р проводимых на предприятии 
соответствует, нормам пробега, после которых необходимо осуществлять 
ремонт. Это обеспечивается, предупреждением возникновения отказа систем и 
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3.2 Вычисление затрат на ТЭО в зависимости от средней величины затрат 
на 1 километр пробега к балансовой и рыночной стоимости автомобиля. 
 
Исходя из цен на 2016 год и по балансовой стоимости авто, используя 
суммарный пробег и сумму затрат на ТЭО закладываемые предприятием, 
определим затраты на ТЭО на 1 километр пробега. 
 Выявление затраты на ТЭО на 1 километр пробега в зависимости от 
рыночной и балансовой стоимости автомобиля, необходимо, чтобы сравнить 
общую сумму затрат на 1 километр пробега в зависимости от цены автомобиля.  
Построим таблицу, которая будет показывать затраты на ТЭО на 1 
километр пробега в зависимости от рыночной стоимости автомобиля. 
Затраты на ТЭО на 1 километр пробега в зависимости от рыночной 
стоимости авто представлены в таблице 3.3. 
Таблица 3.3 - Затраты на ТЭО на 1 километр пробега в зависимости от 














Х % Затраты руб 
на 1 км. 
Volvo FM 2 5400000 13650  1,3 0,00009 4,86 
Renault  1 2400000 19700  1,9 0,00009 2,16 
Мitsubishi 
Fuso 
1 2700000 16950  1,8 0,00010 2,7 
Из таблицы 3.3 видим, что исходя из стоимости автомобиля по прайсу 
затраты на 1 километр пробега так же зависят от пробега и суммы затрат на 
ТЭО по каждому автомобилю.  
Далее рассмотрим затраты на 1 километр пробега в зависимости от 
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Затраты на ТЭО на 1 километр пробега в зависимости от балансовой 
стоимости авто представлены в таблице 3.4. 
Таблица 3.4 - Затраты на ТЭО на 1 километр пробега в зависимости от 
балансовой стоимости авто 
Марка авто Количество,щт Цена 
балансу, руб 
Пробег за 
2015 год, км 
Сумма затрат 
на ТЭО, руб 
Затраты руб 
на 1 км. 
Volvo FM 2 5008865 13650  5,06 
Renault 1 2314753 19700  2,3 
Мitsubishi 
Fuso 
1 2551060 16950  3,0 
Из таблицы 3.4 видим, что исходя из балансовой стоимости автомобиля 
затраты на 1 километр пробега так же зависят от пробега и суммы затрат на 
ТЭО по каждому автомобилю.  
Исходя из полученных результатов таблиц, выявим средние величины 
затраты по парку на ТЭО на 1 километр пробега в зависимости от рыночной 
стоимости авто и от балансовой.  Для чего сумму затрат на 1 километр пробега 
разделим на количество подвижного состава в целом. 
         Средняя величина затраты по парку на ТЭО на 1 километр пробега в 
зависимости от рыночной стоимости авто представлена в таблице 3.5. 
Таблица 3.5 – Средняя величина затраты по парку на ТЭО на 1 километр 
пробега в зависимости от рыночной стоимости авто 
Марка авто Кол –во, шт. Затраты руб. на 1 км. Средняя величина по 
парку 
Volvo FM 2 4,86 9,72 
Renault 2 2,16 4,32 
Мitsubishi Fuso 3 2,7 8,1 
Итого 7 9,72 22,14 
Итого получаем из расчетов, что взвешенная величина затрат на ТЭО     
на  1 километр пробега по парку равна 22,14 разделив на списочное количество 
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автомобилей (7) найдем средне взвешенную величину затрат на ТЭО                
на  1 километр пробега в среднем по парку равную 3,16 руб на километр. 
       Общие затраты по парку на ТЭО на 1 километр пробега в зависимости 
от балансовой стоимости авто представлены в таблице 3.6. 
Таблица 3.6 – Общие затраты по парку на ТЭО на 1 километр пробега в 
зависимости от балансовой стоимости авто  
Марка авто Кол –во, шт. Затраты на 1 км, руб. Общие затраты на 1 
км, руб. 
Volvo FM 2 5,0 10,0 
Renault 2 2,08 4,16 
Мitsubishi Fuso 3 2,8 8,4 
Итого 7 9,88 22,56 
Итого получаем из расчетов, что взвешенная величина затрат на ТЭО      
на 1 километр пробега по парку равна 22,56 разделив на списочное количество 
автомобилей (7) найдем средне взвешенную величину затрат на ТЭО                
на 1 километр пробега в среднем по парку равную 3,22 руб. на 1 километр 
пробега. 
Средняя величина стоимости ПС по парку представлена на рисунке 12. 














           Из рисунка 12 видим, что разница средней величина стоимости ПС по 
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 3.3 Зависимость затрат ТЭО ПС по парку от среднего возраста 
 
 Затрат на ТЭО зависят от среднего возраста ПС. 
 Проанализируем динамику затрат за  2013-2015 гг. и определим средний 
возраст ПС. 
 Динамика затрат на ТЭО за 2013-2015 гг. представлена в таблице 3.7. 
Таблица 3.7 – Динамика затрат на ТЭО за 2013-2015 гг. 
Год ТЭО Средний возраст ПС, 
лет 
2013 2104870 2,1 
2014 6560298 3 
2015 10266391 3,9 
 Из таблицы видно, что с увеличением среднего возраста увеличивается 
сумма затрат на ТЭО. Также рост затрат на ТЭО связан с увеличением числа 
автомобилей. 
 Зависимость затрат  ТЭО ПС от среднего возраста по парку представлена 
на рисунке 13. 











 Из данного графика можно сделать вывод, что с увеличением среднего 
возраста подвижного состава увеличивается сумма затрат на ТЭО, т.е. 
зависимость затрат от ТЭО является линейной. За 2013 год по 2015 год средний 
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возраст увеличился на 2.88 года и, следовательно, сумма затрат возросла         
на 8161521 руб. Увеличение затрат связано со старением уже используемого 
ПС и с приобретением нового ПС на содержание и ремонт которого требуются 
дополнительные средства. 
          В полученной зависимости затрат изучается связь между двумя 
переменными, далее рассмотрим эту зависимость в математическом виде. 
 Прежде всего, чтобы проверить, как проявляется связь между двумя 
переменными, построим график – поле корреляции.  
 По характеру расположения точек на поле корреляции делаем вывод о 
наличии или отсутствии связи, о характере связи (линейная или нелинейная). 
 Корреляционное поле представлено на рисунке 14. 












           По характеру расположения точек на поле корреляции можно сделать 
вывод о наличии прямой связи. 
 Точки корреляционного поля обнаруживают направленность в своем 
расположении, следовательно, можно говорить о наличии прямой связи. 
 Данный вывод связан с тем, что с возрастанием среднего возраста 
подвижного состава возрастают затраты на ТЭО. 
 Далее изучим зависимость среднего возраста подвижного состава и 
затрат на ТЭО с 2013 по 2015 год. 
 Определим на сколько будут зависеть показатели друг от друга, то есть 
выявим тесноту связи. 
Лист 
Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
     
 
  Приведем исходные данные (год, затраты на ТЭО соответствующие 
годам, средний возраста подвижного состава) для вычисления корреляции. 
  
 Исходные данные для вычисления корреляции представлены в таб. 3.8. 
Таблица 3.8 - Исходные данные для вычисления корреляции 
Год  Затраты на ТЭО Средний возраст ПС 
2013 2104870 2,01 
2014 6560298 3 
2015 10266391 3,9 
В среднем 18931559 2,97 
 Коэффициент корреляции представляет собой симметричную меру связи 
между ТЭО и средним возрастом подвижного состава. 
 На основании данных таблицы 3.8 рассчитаем коэффициент парной 
корреляции между ТЭО и средним возрастом подвижного состава. 
 Все вычисления сведем в таблицу 3.9, где значение х –средний возраст 
подвижного состава, y –затраты на ТЭО. Все проводимые вычисления со 
значениями х и y отображаются в таблице 3.9 и полученные значения 
коэффициента корреляции покажут связь между средним возрастом ПС и 
затратами на ТЭО. 
 Расчетная таблица парной корреляции представлена в таблице 3.9. 
Таблица 3.9 – Расчетная таблица парной корреляции 





0,96 16826689 16153621 0,9216 260939485626828,00 
2014 -0,03 12371261 -371137,83 0,0009 137743288857,11 
2015 -0,93 8665168 -8058606,2 0,8649 64941134531366,90 
Итог     7723877,4 1,7874 326018363447052,00 
 Из расчетной таблицы парной корреляции рассчитаем значение 
корреляции: 
Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
     
 
 rхy = 0,87                  (3.1) 
 Из расчета видно, что полученное значение коэффициента корреляции 
показывает, тесную связь между средним возрастом ПС и затратами на ТЭО. 
Коэффициент парной корреляции изменяется от 1 до –1 . Чем ближе значение   
к 1, тем связь теснее, чем ближе значение к 0, тем связь ослабевает. 
 Изучая связи между двумя переменными опишем зависимость в среднем 
изменений переменной одной от другой уравнением парной регрессии. 
 Используем уравнение линейной парной регрессии имеющее вид              
y = а - вх, где две переменные зависящие друг от друга представлены в виде 
затрат на ТЭО и среднего возраста ПС по парку.  
 По данным вычислим параметры уравнения линейной парной регрессии. 
 Уравнение парной регрессии имеет вид: 
 Y = a + bх,                     (3.2) 
 где y – затраты на ТЭО; 
 x – средний возраст ПС. 
 а = 3904207*28,6 – 63950607,6*8,91 / 3*28,6 – (8,91)2 = 22794318 
 b = 3*63950607,6– 63950607,6*8,91 / 3*28,6 - (8,91)2 = 1740121376 
 На основании полученных показателей уравнение парной регрессии 
имеет вид: 
  yi = 22794318 + 1740121376*х              (3.3) 
где y – то же что и формула 3.2; 
 x – то же что и формула 3.2; 
 Коэффициент регрессии является асимметричным характеристикой связи. 
Он характеризует не просто связь между переменными, а характеризует 
зависимость значений х от y ( то есть зависимость ТЭО от среднего возраста 
ПС ). 
 По уравнению yi = 22794318 + 1740121376*х рассчитаем теоретическое 
значение затрат на ТЭО. 
 Расчетная таблица парной регрессии представлена в таблице 3.10 
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Таблица 3.10 – Расчетная таблица парной регрессии 

































 Полученные значения у –новые необходимые затраты на средний возраст 
подвижного состава, имеющегося на предприятии. 
 Если рассмотреть в сравнении приведенные затраты, которые были в 
период с 2013 по 2015 год, увидим, что выделенные суммы не достаточные для 
покрытия затрат на ТЭО. 
 Исходя из полученных данных, рассмотрим графическое представление 
парной линейной регрессии, где эмпирическая линия парной линейной 
регрессии покажет затраты реально выделенные организации, а теоретическая 
линия регрессии покажет сумму затрат, которая была рассчитана согласно 
уравнению парной регрессии. 
 Графическое представление парной линейной регрессии представлено на 
рисунке 15. 
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 В формуле Y = a + bх графический смысл параметра а –отрезок, 
отсекаемый на оси ординат при условии продолжения линии регрессии до 
данной оси (свободный член ). 
 Графический смысл коэффициента регрессии b –угол наклона линии 
регрессии к оси абсцисс.  
 Угол принадлежит прямоугольному треугольнику, один катет которого 
соответствует изменению переменной х на одну единицу, а другой катет 
соответствует изменению переменной у, приходящейся на единицу изменения 
переменной х.  
 То есть на сколько будет изменяться угол на столько будет менять 
значение а. 
 По полученным расчетам видно, что отклонение фактической суммы 
затрат от реальной составляет почти 40%.  
 Для более точной оценки, определим среднюю ошибку. 
 Для чего необходимо суммарное значение (yi-yi) поделить на суммарное 
значение yi. 
 ε   =  Σ  | у – у | /  Σ|  у |  ,                      (3.4) 
где ε – средняя величина ошибки; 
 y – переменная. 
 Получим, что ошибка равна 3.15 %. 
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 Из всего выше перечисленного сделаем вывод, что сравнив фактические 
значения с расчетными, с помощью уравнения регрессии, делаем заключение о 
значении факторного признака в формировании результативной переменной. 
Таким образом, организации предлагается уменьшить статью расходов на ТЭО. 






Калькуляция затрат (ТЭО) представлена в таблице 3.11. 











Междугородние авто перевозки,   
в том числе: 34 43434 1 944 683  
Омск 25 36300 1 521 390  
Екатеринбург 7 5040 410 020  
Иркутск  2 2094 13 273  
Москва 12 52376 551 958  
Транспортировка грузов  
по региону 240 84336 6 426 750  
Общие затраты на перевозку 
 Грузов - - 8 923 391 7813231 
Затраты на погрузку/разгрузку - - 1 343 000 1343000  
Итого переменные затраты 
  
10 266 391 9156231 
 Из таблицы 3.11 можно сделать вывод, что переменные затраты по 
фактической стоимости составляют 10 266 391 руб, по расчетной 9 156 231 руб. 
 Необходимость устойчивого развития ООО «ЗВС Карго»  основывается 
на платформе здравого смысла. Рассмотрим методы и инструменты 
регулирования одного из самых сложных вопросов, где зачастую возникает 
много проблем, как у руководителя  ООО «ЗВС Карго»  и экономической 
службы предприятия, так и у другой стороны экономических отношений – 
потребителей автотранспортных услуг. 
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Применив операционный анализ «Cost -Volume-Profit analysis, CVP», а 
также исходя из экономического закона коммерческое предприятие должно 
получать прибыль , сумма прибыли определяется, как превышение выручки над 
затратами: 
                                                         (3.5) 
где  Р – прибыль, руб; 
N – выручка от выполненных автоперевозок, руб; 
TC – общие затраты на автоперевозки, руб. 
Общие издержки на автоперевозки в соответствии с системой «директ-
кост» делятся на переменные и постоянные.  
В соответствии с отраслевой спецификой затраты на автотранспорте 
подразделяются на следующие статьи затрат: 
 - на оплату труда водителей с социальными взносами; 
 - на топливо; 
 - на смазочные материалы; 
 - на техническое обслуживание и текущий ремонт ПС; 
 - на автошины; 
 - амортизационные отчисления; 
 - общехозяйственные расходы. 
Прибыль от перевозок можно представить следующим образом: 
, руб.                                                      (3.6) 
где Р – прибыль, руб; 
N – выручка от выполненных автоперевозок, руб.; 
 VC –переменные затраты на транспортировку, руб./тонну. 
 FC – постоянные затраты,р/тонну. 
Маржинальная прибыль представляет превышение выручки от 
выполненных автоперевозок над переменными затратами: 
,руб.                                                             (3.7) 
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где МП – маржинальная прибыль,руб; 
N -  расчетная выручка; 
    VC – переменные затраты. 
Расчетная выручка при реализации планового объема перевозок (Q) по 
действующему тарифу (p) составит: 
 , руб.                                                               (3.8) 
где N – расчетная выручка,руб; 
р – цена по действующему тарифу; 
    Q – плановый объем перевозок. 
Воспользуемся формулой объема перевозок в натуральных единицах 
(например, в тоннах или тонно-км), соответствующего точке безубыточности: 
                                                               (3.9) 
где Qкр –точка безубыточности, тонн; 
 VCед – удельные переменные затраты на транспортировку, руб./тонну; 
  FC – постоянные затраты, руб./тонну; 
  р – цена за транспортировку 1 тонны груза, руб./тонну. 
Отсюда, можно вывести формулу для определения цены, тарифа (ркр,), 
соответствующего безубыточному объему автоперевозок: 
                                      (3.10) 
где ркр – тариф, руб/тонну; 
Qкр – то же что и формула 3.9; 
 VCед – то же что и формула 3.9; 
  FC – то же что и формула 3.9; 
Представим переменные затраты в виде составляющих, а именно, 
материальных затрат и расходов на заработную плату водителей с социальными 
взносами: 
, руб./т                                          (3.11) 
где VCматер – переменные материальные затраты; 
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VCзпл – переменные затраты на зарплату. 
      Тогда удельные переменные затраты составят: 
, руб./т                                            (3.12) 
где VCед – удельные переменные затраты; 
 VCматер – то же что формула 3.11; 
VCзпл – то же что формула 3.11. 
   То же с учетом инфляционного фактора: 
                                                    (3.13) 
где VCед – удельные переменные затраты; 
 VCматер – то же что формула 3.11; 
VCзпл – то же что формула 3.11; 
К – инфляционный фактор. 
Проведем преобразования формулы (6) с учетом удельных переменных 
затрат (8), в данном случае цена (тариф) может быть представлена следующим 
образом: 
                                                           (3.14) 
                                                          (3.15) 
где Р – прибыль, руб/тонну; 
    VCед. матер – удельные материальные затраты на транспортировку, 
руб./тонну; 
VCед.зпл. – удельные затраты на оплату труда водителей по выполняемой 
транспортной работе с социальными взносами, руб./тонну. 
Критический объем при инфляционных изменениях переменных затрат 
составит: 
                                                                     (3.16) 
где Q1 – критический объем, т; 
VCед – то же, что и в формуле 3.13; 
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Темпы роста критического объема при возрастании цен на материальные 
ресурсы и невозможности увеличить транспортный тариф: 
                                                                           (3.17) 
где, TPQ – темп роста критического объема; 
   Q1 - критический объем при инфляционных изменениях переменных 
затрат; 
Проанализируем ситуацию инфляционного повышения цен на 
материальные ресурсы и выясним, что в данном случае может происходить с 
тарифом. Увеличение затрат на материалы можно представить коэффициентом 
К1, который соответствует инфляционному росту цен на материальные 
ресурсы, потребляемые автотранспортом в процессе осуществления 
транспортировки, таким образом, искомую цену за перевозку единицы груза 
можно представить в виде следующей формулы: 
                                                     (3.18) 
где  р1 -  тоже что и формула 3.15, руб/тонну; 
К1 – тоже что и формула 3.13 ; 
    FC – то же что и формула 3.9; 
VCед. матер – удельные материальные затраты на транспортировку, 
руб./тонну; 
VCед.зпл. – удельные затраты на оплату труда водителей по выполняемой 
транспортной работе с социальными взносами, руб./тонну. 
Искомая цена, которая способна в анализируемом периоде с учетом 
изменения макроэкономических параметров обеспечить безубыточную работу 
ООО «ЗВС Карго»  , составит: 
                                                                   (3.19) 
где VCед – то же что формула 3.18; 
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   ркр1 – цена, которая способна в анализируемом периоде с учетом 
изменения макроэкономических параметров обеспечить безубыточную работу, 
руб/т; 
Расчетная выручка при реализации планового объема перевозок по 
тарифу, соответствующему безубыточной работе: 
                                                                               (3.20) 
где Q – плановый объем перевозок; 
 ркр1 – то же что и формула 3.19; 
 Nкр – расчетная выручка,руб. 
Расчетный тариф, обеспечивающий первоначально запланированную 
сумму прибыли, составит: 
                                                                                  (3.21) 
где р2 – расчетный тариф, руб/тонну; 
Ред. – удельная прибыль от перевозки, руб./т.; 
ркр1 – то же что и формула 3.19. 
Выручка при реализации планового объема перевозок по расчетному 
тарифу: 
, руб.                                                                          (3.22) 
где N2 – выручка при реализации планового объема перевозок, руб; 
р2 – то же что формула 3.21; 
  Q  – плановый объем перевозок, тонн. 
    Темпы роста выручки: 
                                                                            (3.23) 
где ТР N – темп роста выручки; 
N2 – то же что формула 3.22. 
   Темпы роста тарифа:          
                                                                             (3.24) 
где ТРр – темп роста тарифа; 
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р2 – то же что формула 3.21; 

























1 Объем выполняемых перевозок т - 39470 39470 
2 Инфляционный рост затрат на 
материальные расходы 
% -               8,0                  8,0 
3 Тариф на транспортировку 1 тонны 
груза 
руб./т - 250,00 250,00 
4 Общая сумма постоянных затрат руб. - 1500000 1500000 
5 Удельные постоянные затраты руб./т - 38,00 38,00 
6 Удельные переменные затраты, 
вт.ч. 
 - удельные материальные затраты 
- удельные затраты на заработную 














7 Удельная прибыль руб./т   12,00 12,00 
8 Расчетная выручка от перевозок руб. (4) 9867500 9867500 
9 Сумма прибыли в базовом варианте руб.  (2) 473500 473500 
10 Критический объем перевозок т (5) 30000 30000 
11 Удельные переменные затраты с 
учетом инфляции 
руб./т (9) 213,60 213,60 
12 Тариф на транспортировку 1 тонны 
груза 
руб./т (15) 251,60 250,00 
13 Необходимая выручка от 
выполнения автоперевозок 
руб. (16) 9930792   
14 Тариф, обеспечивающий 
стабильную сумму прибыли 
руб./т (17) 263,60 250,00 
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15 Выручка от выполненных 
рентабельных автоперевозок 
руб. (18) 10404292   
16 Темпы роста выручки  % (19) 105,4   
17 Темпы прироста тарифа % (20) 5,4   
18 Критический объем перевозок  в 
случае инфляционного роста цен на 
материальные затраты 
т (4) 61475 61475 
19 Темпы прироста критического 
объема  при возрастании цен на 
материальные ресурсы и 
невозможности увеличить 
транспортный тариф 
%   
(13) 
  55,7 
20 Расчетный объем 
перевозок, необходимый для 
сохранения заданной суммы 
прибыли 
т     63369 
21 Темпы прироста расчетных объемов %     60,5 
Проведя моделирование безубыточности производства составили две 
модели, которые поясним далее. 
Модель1 - если ООО «ЗВС «Карго» не имеет возможности увеличить 
объемы перевозок (ёмкость рынка не позволяет), но имеется возможность 
повышения тарифа на перевозку; 
Модель 2 - если ООО «ЗВС «Карго» не имеет возможность согласовать с 
потребителями автоуслуг повышение тарифа на перевозку (а ёмкость рынка не 
ограничена), но имеет возможность увеличить объем перевозок, за счет 
увеличения ПС. 
Проанализировав результаты проведенных расчетов, можно сделать 
вывод, что для сохранения стабильной суммы прибыли, которую транспортное 
предприятие имело ранее, может потребоваться существенный прирост 
объемов перевозок (на 60,5%). Требуемые объемы могут превысить ёмкость 
рынка автоперевозок, то есть не будут покрываться платежеспособным спросом 
рынка и в таком случае транспортное предприятие не сможет достигнуть 
желаемого финансового результата, а будет генерировать убытки. 
Альтернативным способом автотранспортным предприятием достижения 
безубыточной работы и целевой прибыли при инфляционном росте затрат 
может стать согласование с потребителями незначительного повышения тарифа 
на перевозку (на 5,4%). Целесообразность и оправданность данного роста 
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подтверждается для заказчика в процессе переговоров простейшим 










В данном дипломном проекте рассмотрена проблема эффективного 
использования финансовых ресурсов предприятия и разработаны мероприятия 
по минимизации тарифа на транспортно-экспедиционное обслуживание 
предприятия ООО «ЗВС «Карго». 
Для реализации цели в дипломном проекте рассмотрены следующие 
задачи: 
      - проанализировать тарифы, их виды и назначение; 
    - исследовать  методы минимизации тарифов на ТЭО; 
    - оценить финансовую деятельность предприятия; 
    - выявить уровень затрат на ТЭО; 
    - разработать мероприятия по  минимизации затрат на ТЭО; 
    - рассчитать эффективность затрат на ТЭО в зависимости от величины 
затрат на 1 километр пробега и от возраста подвижного состава. 
   На основании проведенного анализа разработаны следующие 
мероприятия: 
- исследованы методов минимизации тарафов на транспортно – 
экспедиционное обслуживание      
   - дана оценка финансовой деятельности предприятия и уровня затрат на 
ТЭО в ООО «ЗВС Карго»      
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   - произведен расчет затрат на ТЭО в зависимости от затрат на 1 километр 
пробега в зависимости от балансовой и рыночной стоимости автомобилей   
   - вычислены затрат на ТЭО в зависимости от средней величины затрат на 
один километр в зависимости от балансовой и рыночной стоимости 
автомобилей  
   - установлена зависимость затрат ТЭО в зависимости от среднего возраста 
ПС   
Основной деятельностью  предприятия является организация 
грузоперевозок, доставка грузов и перевозка партий грузов   по различным 
маршрутам. Проведенная оценка эффективности затрат на транспортно-
экспедиционное обслуживание ООО «ЗВС КАРГО»  позволила сделать вывод, 
что у предприятия не эффективно используются затраты на материальные 
ресурсы, что в свою очередь оказывает негативное влияние на финансовое 
состояние предприятия. 
С помощью корреляционного анализа сформулирован вывод о тесной 
связи между затратами на ТЭО и возрастом подвижного состава, а также о 
наличии факторного признака в формировании результативной переменной 
суммы затрат. В результате проведенного моделирования безубыточности 
перевозок ООО «ЗВС «Карго»  рассчитаны две модели перевозок: с 
увеличением тарифа и с увеличением объема перевозок.   
Модель1 - если ООО «ЗВС «Карго» не имеет возможности увеличить 
объемы перевозок (ёмкость рынка не позволяет), но имеется возможность 
повышения тарифа на перевозку. Модель 2 - если ООО «ЗВС «Карго» не имеет 
возможность согласовать с потребителями автоуслуг повышение тарифа на 
перевозку (а ёмкость рынка не ограничена), но имеет возможность увеличить 
объем перевозок, за счет увеличения ПС. 
Проанализировав результаты проведенных расчетов, можно сделать 
вывод, что для сохранения стабильной суммы прибыли, которую транспортное 
предприятие имело ранее, может потребоваться существенный прирост 
объемов перевозок (на 60,5%). Требуемые объемы могут превысить ёмкость 
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рынка автоперевозок, то есть не будут покрываться платежеспособным спросом 
рынка и в таком случае транспортное предприятие не сможет достигнуть 
желаемого финансового результата, а будет генерировать убытки. 
Альтернативным способом автотранспортным предприятием достижения 
безубыточной работы и целевой прибыли при инфляционном росте затрат 
может стать согласование с потребителями незначительного повышения тарифа 
на перевозку (на 5,4%). Целесообразность и оправданность данного роста 
подтверждается для заказчика в процессе переговоров простейшим 
экономическим обоснованием, которое является обязательным приложением 
ценового регулирования. 
 СПИСОК ИСПОЛЬЗОВАННОЙ ЛИТЕРАТУРЫ 
 
1  Аболонин С. М. Ценообразование — современные подходы: Ценовые 
факторы в деятельности автотранспортных предприятий: Учеб. пособие. — М.: 
Транспорт, 2011. — 80 с. 
2  Аверчев, И. Как оценить эффективность работы компании / И. Аверчев 
// Финансовый директор, 2014. - № 3. - С. 25-30. 
3  Алексеева, А.И. Комплексный экономический анализ хозяйственной 
деятельности / А.И. Алексеева, Ю.В. Васильев, А.В. Малеева.-  М.: КноРус, 
2013. – 672 с. 
4  Адамов В.Е.,  Ильенкова С.Д.,  Сиротина Т.П.  и  др.  Экономика и 
статистика фирм. –   М.: Финансы и статистика, 2014. – 441с. 
5 Агапцов П.А.Финансовый менеджмент. – М.: Финансы и статистика, 
2014. – 335с. 
6 Балабанов И.Т. Основы финансового менеджмента. - М.: Финансы и 
статистика, 2014. – 356 с. 
7 Белашев, В. Как разработать финансовую стратегию / В. Белашев // 
Финансовый директор, 2015. - № 4. - С.25-29. 
Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
     
 
8 Бланк, И.А. Финансовая стратегия предприятия / И.А. Бланк. К.: Эльга, 
2013. – 711 с. 
9 Будрина Е. В. Основы транспортно-экспедиционной деятельности: 
Учеб. пособие. - СПб.: СПбГИЭУ, 2010. - 139 с. 
10 Гиляровская, Л.Т. Комплексный экономический анализ хозяйственной 
деятельности / Л.Т. Гиляровская, Д.В. Лысенко. М. Проспект, 2014. – 360 с.  
11 Горев А. Э. Грузовые автомобильные перевозки: Учеб. пособие. — М.: 
Издательский центр «Академия», 2014. — 288 с. 
12 Донцова Л.В., Никифорова Н.А. Анализ финансовой отчетности: 
учебное пособие.- М.: Дело и сервис, 2013. - 336с. 
13 Зенкина, И.В. Экономический анализ в системе финансового 
менеджмента. Учебное пособие / И.В. Зенкина. - М.: Феникс, 2014. – 318 с. 
14 Замков О.О., Толстолпятенко А.В., Черемных Ю.А. Математические 
методы в экономике: учебник. – М.: ФИС, 2014. – 370 с.  
15 Ивченко Б.П., Л.А Мартыщенко Информационная экономика. Методы 
анализа и прогнозирования. - СПб.: Нордмед-Издат, 2014. – 261 с. 
16 Кистерева, Е.В. Анализ финансовых коэффициентов – способ 
восприятия и оптимизации баланса / Е.В. Кистерева // Финансовый менеджмент 
в Росси и за рубежом, 2015. - № 5. - С. 34-39. 
17 Ковалев, В.В. Финансы организаций (предприятий) / В.В. Ковалев. М.: 
Финансы и статистика, 2014.  352 с. 
18 Конюховский, П.В. Математические методы исследования операций в 
экономике / п.В. Конюховский. - СПб.: Изд-во СПбГУ, 2014. – 395 с. 
19 Кристофер М. Логистика и управление цепочками поставок / Под общ. 
ред. B.C. Лукинского. — СПб.: Питер, 2011. — 316 с. 
20 Курганов, М.В. Показатели и модели анализа финансового состояния на 
различных этапах жизненного цикла организации / М.В. Курганов // 
Экономический анализ, 2015. - № 5. - С.37 – 40. 
Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
     
 
21 Левшин, Г.В. Анализ финансовой устойчивости организации с 
использованием различных критериев оценки / Г.В. Левшин // Экономический 
анализ, 2013. - № 4. - С.29 – 35. 
22 Логистика автомобильного транспорта: Учеб. пособие / В.С.Лу-
кинский, В. И. Бережной, Е. В. Бережная и др. — М.: Финансы и статистика, 
2012. - 368 с. 
23 Любушин, Н.П. Комплексный экономический анализ хозяйственной 
деятельности / Н.П. Любушин. - М.: ЮНИТИ, 2013. – 448 с. 
24 Лысенко, Д.В. Экономический анализ / Д.В, Лысенко. - М.: Проспект, 
2014. – 376 с. 
25 Мездриков, Ю.В. Анализ источников формирования оборотного 
капитала / Ю.В. Мездриков // Экономический анализ, 2015.  - № 8. - С.43 – 45. 
26 Миротин Л. Б., Ташбаев Ы. Э., Касенов А. Г. Логистика: обслуживание 
потребителей: Учебник. — М.: ИНФРА-М, 2012. — 190 с. 
27 Модели и методы теории логистики / Под ред. B.C. Лукинского. — 
СПб.: Питер, 2013. - 176 с. 
28 Неруш Ю.М., Лозовой Я. Д., Шабанов Б. В. Грузовые перевозки и 
тарифы. — М.: Транспорт, 2010. — 288 с. 
29 Пестрякова, Т.П. Механизм формирования финансовой политики 
предприятия / Т. П. Пестрякова, О. Н. Чувилова, А. Г. Григораш. - М.: Колос, 
2013. – 96 с. 
30 Пласкова, Н.С. Экономический анализ: Учебник / Н.С. Пласкова. - М.: 
Эксмо-Пресс, 2014. – 704с. 
31 Плужников К. И. Транспортно-экспедиционное обслуживание: Учеб. 
пособие. - М.: АСМАП, 2011. - 349 с. 
32 Савицкая, Г.В. Экономический анализ. Учебник / Г.В. Савицкая. - М.: 
Новое знание, 2015. – 679 с. 
33 Сергеев В. И., Сергеев И. В. Логистические системы мониторинга цепей 
поставок: Учеб. пособие. — М.: ИНФРА-М, 2013. — 172 с. 
Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
     
 
34 Скамай, Л.Г. Экономический анализ деятельности предприятия. 
Учебник для ВУЗов / Л.Г. Скамай, М.И. Трубочкина. - М.: Инфра-М, 2013. – 
295 с. 
35 Слепов, В.А. Финансовая политика компании / В.А. Слепов, Е. И. 
Громова, И. Т. Кери. -М.: Экономистъ, 2014. – 288 с. 
36 Транспортная логистика: Учебник / Под общ. ред. Л. Б. Миротина. — 
М.: Экзамен, 2012. - 512 с. 
37 Уотерс Д. Логистика. Управление цепью поставок: Пер. с англ. — ML: 
ЮНИТИ-ДАНА, 2013. - 503 с. 
38 Хелферт, Э. Техника финансового анализа / Э. Хелферт. - СПб.: Питер, 
2015.  640 с. 
39 Чурилин, А. Система управления финансами компании / А. Чурилин // 
Финансовый директор, 2015. - № 3. - С. 21-25 
40 Шеремет, А.Д. Анализ и диагностика финансово-хозяйственной 
деятельности предприятия / А.Д. Шеремет. - М.: Инфра-М, 2014. – 367 с. 
41 Шеремет, А.Д. Методика финансового анализа деятельности 
коммерческих организаций / А.Д. Шеремет, Е.В. Негашев. - М.: Инфра-М, 2013. 
– 208 с. 
42 Экономика предприятия : /Учебник/ Ред. Н.А. Сафронов. – М.: Юристь, 
2011 г. – 582 с 
 43 Экономика автотранспортного предприятия: учебное пособие/ Ю. А. 
Хегай. – Красноярск: Сиб. федер. ун-т, 2011. – 288 с.  
 44 Экономика предприятия: Учеб. пособие/ А.И. Ильин, В.И. Станкевич, 
Л.А. Лобан и др.; под общ. ред. А.И. Ильина – 3-е изд., перераб. и доп. – М.: 
Новое издание, 2012. 
       45  Экономика предприятия. Автомобильный транспорт[Текст]: Программа 
и метод. указания для студентов укрупненной группы направления подготовки 
специалистов 080000 – «Экономика и управление» (спец.  080502.65.13.00) в 2-
х ч. Ч. 1/ Ю. А. Хегай.  Красноярск:БИК СФУ, 2012 - 39 с.  
Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
     
 
       46 Организация, планирование и управление автотранспортными 
предприятиями [Текст]: Учеб. для студентов вузов, обучающихся по 
специальности «Экономика и организация автомобильного транспорта»/ Н. Ф. 
Билибина, М. П. Улицкий, Л. Б. Миротин и др; Под ред. Л. А. Бронштейна, К. 
А. Савченко-Бельского. — 8-е изд., перераб. и доп. — М.: Высш. шк., 2013. —
360.: ил. 
 47 Раицкий, К.А. Экономика предприятия [Текст]: Учебник – М.: 
Издательско-торговая корпорация «Дашков и К0», 2013. – 1012 с. 
 48 Смехов, А.А. Логистика. / А.А.Смехов. – М.: Транспорт, 2011. – 118 с 
 
 49 Савицкая, Г.В. Анализ хозяйственной деятельности предприятия 
[Текст]: Учебник. – Мн.: «Экоперспектива». 2012. - 688 с. 
50Совершенствование технологии управления автомобильным транспортом: 
Сб. науч. тр. НИИАТ. – М.: НИИАТ, 2011. – 111 с. 
51 Справочник инженера – экономиста автомобильного транспорта. / 
С.Л.Голованенко, О.М.Жарова, Т.И.Маслова и др.; Под ред. С.Л.Голованенко. – 
М.: Транспорт, 2014. – 320 с 
      52 Потапчук А.Е. Технология планирования результатов финансово –
хозяйственной деятельности на грузовых автотранспортных предприятиях 
[Текст] / А. Лебедева// Вестник СибАДИ, №1(11)/2013.С.80-82. -(0,4 п.л). 
       53 Организация, планирование и управление автотранспортными 
предприятиями [Текст]: Учеб. для студентов вузов, обучающихся по 
специальности «Экономика и организация автомобильного транспорта»/ Н. Ф. 
Билибина, М. П. Улицкий, Л. Б. Миротин и др; Под ред. Л. А. Бронштейна, К. 
А. Савченко-Бельского. — 8-е изд., перераб. и доп. — М.: Высш. шк., 2014. —
360.: ил. 
 54 Крейнина, М.Н. Финансовое состояние предприятия. Методы оценки. 
[Текст]: Учебник – М.: ИКЦ «ДНС», 2014.-224 с. 
Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
     
 
55 Ковалев, В.В. Финансовый анализ: Управление капиталом. Выбор 
инвестиций. Анализ отчетности [Текст]: Учебник. – М.: Финансы и статистика. 
2015. – 512 с 
 56 Быкадоров, В.Л. Финансово-экономическое состояние предприятия. 
[Текст]: Учебник.– М.: «Издательство ПРИОР», 2011. – 96 с. 
 57 Гаджинский A.M. Основы логистики: Учеб. пособие. - М.:ИВЦ 
"Маркетинг", 2012. - 122 с. 
 58 Голянд, И. Л., Баженова, Е.Г. Менеджмент[Текст]: Учеб. пособие. 
Менеджмент предприятия/ Голянд И. Л., Баженова Е.Г. – Красноярск: БИК 
СФУ, 2011. – 141 с. 
59 Азоев Г.Л. Конкуренция: анализ и практика. - М.: Е & М, 2012.-208 с. 
 
60 Баканов, М.И., Шеремет А.Д. Теория экономического анализа: [Текст]: 
Учебник. - М: Финансы и статистика, 2008. - 288 с. 
      61 Методические рекомендации по разработке финансовой политики: 
Приказ Министерства экономики РФ от 01.10.97 №119.  
      62   СТО 4.2–07–2014. Система менеджмента качества. Общие требования к 
построению, изложению и оформлению документов учебной и научной 
деятельности. 
 63 Об утверждении «Методических указаний по проведению анализа 
финансового состояния»: / Приказ Федеральной службы России по 
финансовому оздоровлению и банкротству от 23 января 2012 г. № 16. 
64 Гермалович Н.А. Анализ хозяйственной деятельности предприятия 
/Н.А. Гермалович. – М: Финансы и статистика, 2011. – 346 с.  
65 Гиляровская Л.Т. Комплексный экономический анализ хозяйственной 
деятельности / Л.Т. Гиляровская и др. – М.: ТК Велби, Проспект, 2011. – 360 с.  
66 Горелкина И.А. Методические подходы к обоснованию системы 
экономических показателей оценки эффективности деятельности организации // 
Экономический анализ: теория и практика. – 2011. - № 9. – С. 61 – 64.  
Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
     
 
67 Грабарева А. Методика анализа денежных средств предприятии // 
РИСК: Ресурсы, информация, снабжение, конкуренция. – 2011. - № 1. – С. 553 – 
558.  
68 Григорьев В.В. К вопросу о финансовом оздоровлении предприятий // 
Аудит и финансовый анализ. – 2012. - № 2. – С. 292 – 296 
69 Гродских В.С. Экономическая теория. – СПб.: Питер, 2013. – 208 с. 
70 Грузинов В.П. Экономика предприятия: Учебник для вузов/В.П. 
Грузинов и др. М., 2015. – с. 760 
71 Гусева И., Подмарева М. Управление финансами предприятия: 
многоуровневый и маркетинговый подходы // Проблемы теории и практики 
управления. – 2011. - № 7. – С. 29 – 35. 
 72 Сулименко, Н.И. Финансы предприятий. [Текст]: Учебник. – Белгород: 
Кооперативное образование, 2014. – 135 с. 
 73 Теплова, Т.В. Планирование в финансовом менеджменте[Текст]:: 
Учебное пособие. – М.: ВШЭ, 2014. – 348 с. 
 74 Ткачук, М.И. Основы финансового менеджмента [Текст]: Учебник. – 
Мн.: Интерпрессервис, Экоперспектива, 2015. – 416 с. 
75 Чернышева, Ю.Г. Анализ финансово-хозяйственной деятельности./ 
[Текст]: Учебник – Ростов-на-Дону: «Феникс», 2015. – 284 с 
 76 Чернышева, З.Д. Методика оценки платежеспособности и финансовой 
устойчивости предприятия [Текст]: Учебник – Белгород: Издательство БУПК, 
2014. – 45 с. 
 77 Чорба, П.М. Финансы потребительской кооперации [Текст]: Учебник.– 
Белгород: Изд-во БУПК, 2012 – 185 с. 
78 Шепель, В.М. Управленческая психология. / В.М.Шепель. – М.: 
Экономика, 2014. – 303 с 
 79 Шеремет, А.Д. Методика финансового анализа [Текст] / А.Д.Шеремет – 
М.: Инфра – М., 2014 – 208с 
Захарьин Кирилл Николаевич ©; N ovayLab, © 
     
 
      80  Шеремет, А. Д. Финансы предприятий: менеджмент и анализ: учеб. 
пособие / А. Д. Шеремет. – Изд. 2-е, перераб. и доп. –  М.: ИНФРА-М, 2012. – 
245 с.; 
       81  Шохин, Е.И. Финансовый менеджмент [Текст]: Учебник / Е.И. Шохин. 
– М.:ИД ФБК-ПРЕСС, 2012. – 352 с 
       82  Экономика предприятия [Текст]: /Учебник/ Ред. Н.А. Сафронов. – М.: 









   ПРИЛОЖЕНИЕ А 
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Наименование показателя Код 
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